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52. 地域階層構造を考慮したリンク重要度評価手法に関する基礎的研究
1. はじめに
道路網整備水準の把温は， 道路整備計画策定の第
1段階として重要であるが， これをどのような観点
から行なうかが問題である． 特に近年においては．
道路網の複雑化にともない， 道路単体（リンク〉では
なく， 道路網（ネットワ ー ク）としての機能を重視す
る必要が増してきている I) •
このような認識から， 著者らは先にネットワ ー ク
におけるリンクの相対的重要度を明らかにする手法
を提案した
2) . 本法はリ、ンクの重要度をODぺア， ル
ー ト， リンクといった3つのネットワ ー ク交通の基
本構成要素からの観点にもとづいて把握するもので
あり， なかでも発着ノ ー ドの重要性をODぺアの地域
階層に求めること， またこの地域階層ρ重要性に対
し計画的観点を導入できることに大きな特徴が指摘
できる．
さて． 本法の有効性は既に明らかにしたとおりで
あるが． それでも地域階層に関する重みの与え方に
よっては， そのリンク重要度が他の重要度指標と相
関が高くなることが課題として残されていた． そこ
で本研究は， 改めて地域階層に関するリンク重要度
に関し考察を行なうものである．
道路網楚備がその仕方によっては． 一層の交通需
要の集中を引き起こし． その結果， より一層の道路
網整備が必要となる場合があることもあることから
引， 道路網整備水準の評価に交通需要とは異質の観
点を導入する必要性はますます高まっているといえ
る． 地域階層に関する道路網評価はこの意味で重要
であり， 本研究のねらいもここにある．
2. リンク重要度の基本的考え方
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空間距離の短かいル ー トを構成するリンクが重要で
あるといえ， 式(1), (2）で定義できる. b）では， 交
通量が大きいリンク， 速度低下が大きいリンクが重
要といえ， 式（3). (4）のように定義できる． またc)
に関しては． 地域階層構造は中心， 副次中心， 周辺
ゾ ー ンの3段階の階層にもとづくが. ) . 通常は． 階
層の高い中心ゾ ー ン内にあるノ ー ド（以降． 中心ノ
ー ドと呼ぶ． 他の階層も同様． ）と副次中心ゾ ー ン
内にあるノ ー ド（副次中心ノ ー ド）の聞で使用される
リンクは， 階層の低い周辺〆 ー ド聞で使用されるそ
れより重要と考えることができる． また， 計画的観
点からその逆の評価を行ないたい場合もあろう． そ
こで， 地域階層に関わるリンク重要度は． 地域階層
に関わる重み叫IJ を用い． 式（5）のように定義できる．
問題は， この間IJ をいかに設定するかであり． 次章
でこの点に関し検討するものである．
ちなみに式（6)1i. 階層ぺアの交通量にもとづい
て町Jを与えるように． 文献2）で定義したものであ
る． ここで階層ぺアとは， 発着ノ ー ドが属すゾ ー ン
の階層の組合せを意味する．
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ここに. w.ι ， w;d,mι w，�.w;h ：順に，リンクLのルー ト交
通量，ルー ト距鹿島，リンク交通量，リンク速度，階層構造に関わる重
要度．四IJ ：発着ノ ー ドi,jがそれぞれ属する地域階層の組み合わせ
による重み. R,,:ij悶で使用されるル ー ト数. {f,,:i, i聞のT番めの
リンクの相対的重要度は， 当該リンクが道路網上 ル ー ト上にリンクLが有（I），鋸（0). Q；，，：ノ ー ドi,j聞の交通量．
d;,,:i,j問のT番めのル ー トの突距離. d:'Jtn :i,j聞の最短ル ー ト距
で果たす役割に着目して決定されるべきであるが， 雄. UL：リンクLの交通量 ・ d，句作L ）：リンク理想速度と配分後
この役割は， a）ル ー ト. b）リンク， c)ODぺアの3観 の速度. Su：ががそれぞれ属する階層I, Jの階層ペアに関する交通
量. Nu:ijがそれぞれ属する階層I,Jの階層ぺアを楠成するOD
点から把握できる. a）では， 交通量が多いル ー ト， ペア数．
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表ー1 各シミュレ ー ションの山IJ の設定
凶pp I 凹PS I wpc I 町s I 山SC
SIMI I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 1.0 
SIM2 I 0.00062 I 0.00167 I 0.01988 I 0.00296 I 0.01034 
SIM3 I 1.0 I 2.0 I 3.0 I 4.0 I 5.0 
SIM4 I 6.0 I 5.0 I 4.0 I 3.0 I 2.0 
SIM5 I 100.0 I 1.0 I LO I 1.0 I 1.0 
SIM6 I 1.0 I 100.0 I 1.0 I 1.0 I 1.0 
SIM7 I LO I 1.0 I 100.0 I 1.0 I 1.0 
SIM8 I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 100.0 I 1.0 
SIM9 I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 100.0 
SIMlO I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 1.0 I 1.0 
注） SIM2 は． 式（6）の現実の交通量にもとづく．
却材のHは． 階層ぺアを示す．
pp：周辺ー周辺， PS ：周辺時首j次中心，PC ：周辺ー中心，
SS：副次中心ー静j次中心，SC ：副次中心ー中心，cc ：中心ー中心
3. 地続階層に関わる重みの設定に関する分析
(I）対象道路網とシミュレ ー ション条件
分析対象圏域は， 昭和 60年国勢調査による通勤通
学流動からえられた福岡都市圏 3) である． 都市圏は，
島部を除き40市区町村〈ゾ ー ン）からなるが． ネット
ワ ー クの連続性を保つため， 都市聞外の穂波町を追
加した． 対象リンクは， 市区町村界を超える主要幹
線で， 発着ノ ー ドはゾ ー ンにlっとした． この結果，
対象道路網は， 62ノ ー ド（内発着ノ ー ド41), 103 リ
ンクで構成される（図 － 1参照）． リンク特性は全国
道路情勢調査（S60 ）による. OD交通量としては上述
の通勤通学流動を用い， 需要配分は 4回の等分割配
分とした．
さて， シミュレ ー ションはW[Jの値を様々に変化
させて行なうが， その設定内容を表 一 1 に示す. SI
Mlは， すべての階層聞の重みを同等に扱うもので，
他シミュレ ー ションとの比較を行なうために設定し
た. SIM2は式（6）によるものである. SI M3とSIM4は．
叫JJの与え方の傾向を変えた効果をみるために設定
した． またSIM5 ～ SI MIOは． 特定の階層ぺアを特に
重視した場合の結果をみるために設定している． 参
考までに， w；，. を除く4つ の重要度指標関の相関係
数を表 2に示しておく． これらはいずれも相関が
低く， 固有の観点からの重要度を表わしているとい
える．
(2) w；，. と他の重要度指標との相関関係
SIMI ～ SIMIOにおいて， wムと他の 4 指標との閥
の相関係数を示したものが図 2である. w.ふは．
W/u を除いた他の指標との相関は低いが. w.ι との
相関は， 最低でもSIMSにおけるo. 71と比較的高い．
表－2
山cc
1.0 
0.12228 
6.0 
1.0 
1.0 
1.0 
1.0 
1.0 
1.0 
100.。
』山“
L叶L
凶
L L m－
W
川
WW
川
W一
一
． 
。
主要地方辺
国選
舞省ノード
,-, 
図－ 1 対象ネットワ ー クと地域階層構造
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図－ 2 SIMl ～ SIMlO における Wムと
他の4指標との関の相関関係
特にSIMl.3.4においては相関係数がo. 9を超えてお
り， その指標特有の評価が行なわれているとは言い
難い. 3つのシミュレ ー ションに共通しているのは，
設定した山IJの分散が小さいことである． したがっ
て， 計画的観点から叫Jを与える場合には， 分散が
大きい方が w；，. 特有の評価を行なえるといえる．
次にSIM5 ～ 10は山IJの分散が等しいが， SIMS ～ 10
での w；，. と問えの相関係数は， SIM5 ～ 7のそれに比
べて小さいといえる． これらと交通量の関係をみる
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表・3 各シミュレ ー ションにおけるWム間の相関係数
SIMl SIM2 SIM3 SIM4 SIM5 
SIMl 0.771 0.980 0.996 0.954 
SIM2 0.855 0.721 0.637 
SIM3 0.957 0.880 
SIM4 0.975 
SIM5 
SIM6 
SIM7 
SIM8 
SIM9 
SIMlO 
図・3 周辺ノ ー ド関の階層ぺアを重視した
場合の Wム（SIM5)
と， SIM9, IOにおいて特に重視された階層ぺアに関
する交通量は， SIM2の山IJからわかるように大きい
が. SIMSにおいて重視された階層ペアのそれは必ず
しも大きくはない． 交通量の大きい階層ぺアを特に
重視すれば他の重要度指標と相関が低くなるといっ
た傾向． またはその逆の傾向は特にはない． したが
って， Wムは， 交通需要的な論理とは異なった背景
で決定されているということができる．
(3) Wふのシミュレ ー ショ ン聞での比較
次に， WJJ の設定の仕方でWふがいかに変化する
かを明らかにしよう． 表 － 3は， 各シミュレ ー ショ
ンでえられるWムの間の相関係数を示したものであ
る． 表より， 相関係数は大小a様々であるが， 特にSI
M5～ 10に着目すれば， SIM5. $.. SIM6, 8. Slll7, 9. SI 
M9, 10の相関が高いことがわかる. SIM2における山IJ
を参考にすれば， これらは重視する階層ぺアに関す
る交通量が比較的近いことで共通している． したが
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SIM6 SIM7 SIMS SIM9 SIMlO 
0.949 0.747 0.837 0.655 0.643 
0.551 0.955 0.422 0.874 0.896 
0.894 0.817 0.804 0.782 0.719 
0.961 0.705 0.842 0.587 0.599 
0.926 0.637 0.760 0.456 0.532 
0.507 0.947 0.463 0.472 
0.352 0.814 0.739 
0.403 0.373 
0.723 
図－4 副次中心ノ ー ド間の階層ぺアを重視・
した場合の W;h(SIM8)
図司5 中心ノ ー ド聞の階層ぺアを重視した
場合の W,f;,(SIMlO)
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って w.；，.は基本的には階層ぺアに関する交通量で定 4.おわりに
まる部分もあるといえよう．他方，重視する階層ぺ 本研究では，既に提案した道路網整備水準の評価
アに関する交通量の差が大きい場合，相関係数が o. 手法において，特に地域階層構造に関わるリンク重
5を切り，現実的にはリンク重要度の評価がまった 要度指標Wムに関し，改めて考察を行なったもので
く異なるといえるケ ー スもある したがって．全体 ある．この結果 . wムはル ー ト交通量に関する重要
としては叫IJの設定の仕方によりリンク重要度は大 度 w／；， と，全体的には相関が高いものの，必ずしも
きく依存するといえる． 交通需要との関係で定まるものではなく，固有の重
ただしこれらの相関のパタ ー ンは，道路網の形態． 要度を表わすことができること，また，重要度を算
分布交通のパタ ー ンなどにより異なると考えられる． 出するもととなる，各階属ペアに与える重み叫IJの
実際の護備水準評価においては，山lJを数種設定し， 設定によって，重要と判断されるリンクが大きく異
計画的観点とともにできるだけ評価が多様になるよ なることが明らかになった．さらに，この重みの設
うな四IJを選択することが肝要と考えられる． 定は．分散が大きくなるように行なう方が，より他
次に，個々のリンクに着目して，W[Jの与え方と
リンク重要度 w；，. の現れ方に関し検討しよう．図
3～5は．それぞれ周辺ノ ー ド間，副次中心ノ ー ド
間，中心ノ ー ド聞の階層ぺアを特に重視して叫IJを
設定したSIM5. 8, 10におけるWムをランクごとに地
図上に示したものである．ただし，重要度の相互の
比較を容易にするために，［ o. l］の値をとるように
基準化している．
図より．各リンクの重要度の評価のされ方はシミ
ュレー ションによって異なることが明らかである．
SIM5においては，都市圏の周辺部におけるリンクの
重要度が高くなっており．中心部のリンクは比較的
低く評価されている. SIMSではSIM5と傾向が比較的
類似しているものの（相関係数o. 76). w；，.が o. 75以
上の値を示すリンクが多い．また副次中心ノ ー ドと
連絡するリンクが高く評価されているといえる. SI 
MlOは，前2者と金く異なり．中心ゾ ー ンである福
岡市内の発着ノ ー ドに接続するリンクが高く評価さ
れるのみであり，その他のリンクの重要度は低いも
の重要度指標と異なる評価を行なえることも明らか
になった．
道路網整備水準の評価研究は様々な観点からなさ
れているが，たとえば土地利用状況などのように，
結局は交通需要に関連した論理でなされることが多
いといえる．この意味で，交通需要とは異なる論理
で評価を行なうことは，より重要になっていくと考
えられ．本研究はそれに 一 つの方向を与えるものと
して位置付けられよう．
今後の課題としては，福岡都市固においてより詳
細なネットワ ー クを設定し，より実務的なレベルで
リンク重要度の評価を行なうとともに，その上で計
画代替案の評価を行なうことがあげられ．現在検討
を行なっているところである．
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